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Los innumerables peligros del dirigible comercial
P o r  R O B E R T O  G U ERIN
Hace más de un año, A l a s  me 
hacía el honor de publicar la re­
quisitoria por mí hecha contra el 
globo dirigible. En ella añadía yo, 
porque tal era mi convicción, ba­
sada tanto en la técnica como en el 
razonamiento: «En el estado actual 
de esas máquinas, todo dirigible 
está, fatalmente, condenado á un 
desastre.»
La pérdida del «Dixmude», de 
tipo «Zeppelin» ,  construido en 
Alemania y reparado en Francia 
por ingenieros especialistas y obre­
ros alemanes, ha hecho que se re­
anude el debate.
Deploro esta pérdida, como la hubiese deplorado si fuera otra 
la nación que la sufriera.
Lloro la muerte espantosa de sus cincuenta franceses, como 
hubiera llorado la de cincuenta bravos de otra nacionalidad, como 
he llorado las de los hombres del «R. 3 8 * ,  de Inglaterra, y las del 
«Roma»,  de los Estados Unidos.
¿Nos estará reservado el papel de Casandras toda nuestra 
vida, sin conseguir que se nos escuche, sin lograr hacer oír la voz 
de la razón?
¿Será preciso repetir,  incansablemente, que todo dirigible rígi­
do, semirrígido ó flexible, inflado con hidrógeno ó con helio, está, 
fatalmente, condenado á la destrucción, sea por el fuego ó por la
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tempestad, desde el mismo momento que se exija de él franquear 
distancias de muchos millares de kilómetros?
¿Cuántos dirigibles quedan de los numerosos construidos des­
de 1902?
Dos: el «Méditerranée», que pertenece á la Marina francesa, y 
el «Shenandoah», último producto de la familia de los rígidos, en­
tregado, á cuenta, á la Marina americana.
Pero se está terminando, en Friedrichshafen, antes de traspasar 
á los Estados Unidos los talleres de Zeppelin, una réplica del 
«Shenandoah», el «Z. R. 2»;  se acaba, en Italia, la fabricación de un 
semirrígido; se ha puesto en astillero un rígido en Inglaterra.
Me es muy penoso añadir á todo esto: ¡Cuántas catástrofes 
futuras!
* *
Los Estados Unidos é Inglaterra no han abandonado el prin­
cipio de la explotación comercial en dirigible. Sostenida por cierta 
Prensa, que tiene más entusiasmo que experiencia, los americanos 
proclaman que el traspaso de los talleres «Zeppelin» á los Estados 
Unidos, será la señal de un rápido desarrollo de los transportes en 
dirigible.
«¡Se irá de Nueva Yo rk  á San Francisco.. . , de Nueva Yo rk  á 
Buenos Aires... , de Nueva Y o rk  á Londres y á Berlín..., se dará la 
vuelta al mundo!...»
He ahí lo que se escribe.
¡Buena suerte tengan los infortunados viajeros que, desde el 
momento en que se instalen en la cabina-salón del dirigible ha­
brán hecho el sacrificio de sus vidas, y se preguntarán ansiosamen­
te en qué intersección -de longitud y latitud encontrarán el supre­
mo reposo! No cabe vacilar en decir que son viajes para con­
denados á muerte.
Menos optimistas, los ingleses se atienen actualmente al pro­
yecto del comandante Burney, decidido á unir Cardington, cerca 
de Bedford, con Egipto. Sin embargo, el comandante Burney se 
propone realizar un cierto número de experiencias antes de lanzar 
su dirigible comercial.
Todo el mundo comprende que el comercio no es, en muchos 
casos, sino una pantalla tras de la cual se esconde un pensamiento 
militar. Inglaterra se pasaría muy bien sin dirigibles si los Estados 
Unidos no los hiciera construir. Estas dos grandes naciones, sepa­
radas por un Océano de 2 .000  millas marinas, tienen una tendencia, 
muy natural, á observar una reciprocidad en lo que se refiere á los 
principios de ataque y de defensa. El Almirantazgo inglés sonríe 
cuando se le habla de dirigibles; el Almirantazgo americano mueve 
la cabeza y se preocupa de no agitar la opinión pública, inquieta, 
que tome en serio eso del balidor mastodonte que debe preceder 
á las flotas de guerra.
Los viajes futuros de los dirigibles m ilitares  americanos é in­
gleses, bajo el pretexto de exploraciones, paseos, tráfico comer­
cial, etc., no serán, en realidad, otra cosa que experiencias hechas 
sobre terrenos ó extensiones de agua de un posible valor político 
para el porvenir. Tendrán, al menos, esta cualidad de ser realiza­
dos á la vista y conocimiento de todo el mundo, al contrario de 
los raids  que los alemanes habían efectuado misteriosamente antes 
de la gran guerra, hasta las proximidades de Hull y por cima de la 
isla Sheppey.
Estos armamentos justifican, á veces, gastos cuantiosos, que una 
nación pródiga puede permitirse en atención á su seguridad, cual­
quiera que sea el enemigo eventual. No puede decirse que Ingla­
terra se arma contra los Estados Unidos, ni que Norteamérica 
adopte precauciones contra la Gran Bretaña. Sin embargo, estas 
dos naciones, rivales próximas en el Atlántico, tienen necesidad de 
emplear en su juego las mejores tretas.
¿Creen ellas— y la nación americana más que la inglesa— que 
los dirigibles son unos agentes ideales para los reconocimientos 
en plena mar?
Dejémosles esta ilusión, porque por encima de la inmensidad 
del Atlántico, limitado al Norte por Islandia, y al Sur por la ruta 
Pernambuco-Dakar,  se precisarían centenares de dirigibles para 
explorar una extensión tan vasta, al paso que el medio más prác­
tico de exploraciones consiste en una escuadra cuya vanguardia y 
flancos vayan protegidos por las unidades aéreas que vayan en un 
buque transportaaviones.
Muy mucho me guardaré de discutir de estrategia y táctica, 
habiendo otros más calificados que yo para ello. No obstante, me 
permito declarar que considero el dirigible n a v a l  como un lujo, 
destinado á aturdir la imaginación popular.
Esta  y no otra cosa es la finalidad que el Ministerio de Marina 
se ha señalado al preparar para el verano próximo, á pesar de las 
vehementes observaciones del comandante piloto Mac Crary, del 
comandante W eyerbacker  y del ingeniero alemán Heinem, el viaje 
al Polo Norte del dirigible «Shenandoah».
¿ S e  sabe que, según el programa fijado por el almirante Moffet, 
director de la Aeronáutica marítima americana, el dirigible deberá 
recorrer 18 .200 kilómetros, teniendo, en total, como puntos de es­
tacionamiento los postes de amarre de Fort Worth,  en el cual el 
«Shenandoah» será aprovisionado de helio; de Seattle,  de Nome, 
y además de los postes de amarre colocados sobre dos buques, 
uno, llevado cerca de Point Barrow (Alaska), y el otro, anclado 
cerca del Spizberg?
¿No se dice que el «Shenandoah», después de marchar á la 
gloriosa aventura del Polo, irá, después, á hacerse coronar de lau­
reles á Inglaterra? ¿No es esta la meta militar que yo exponía aho­
ra mismo?
Pero, sin embargo, un acontecimiento ha debido hacer refle­
xionar á las autoridades navales de los Estados Unidos: el «She­
nandoah», rompiendo sus amarras por un golpe de viento, se ha 
escapado, no volviendo á su cuna sino después de una parcata pe­
ligrosísima, pues el globo interior delantero, completamente des­
garrado, había perdido todo su gas.
Un desgarrón de diez metros más, ha dicho el ingeniero ale­
mán Heinem, y ello era la pérdida fatal del «Shenandoah».
Por nuestra parte, podemos añadir que si el dirigible hubiese 
estado inflado de hidrógeno, la pérdida era irremediable, porque ó 
se incendiaba, al ponerse en marcha los motores, ó, desequilibrado, 
se hubiese reventado después de recorrer cierta distancia, no te­
niendo los tripulantes otro medio de salvar sus vidas que lanzarse, 
al vacío, en los paracaídas.
* * *
He aquí, pues, enseñanzas que no son tranquilizadoras para el 
porvenir, tanto si se mira la cuestión de los armamentos, como si 
se considera la cuestión comercial.
No hubiese yo entrado en la entraña de un debate sobre la uti­
lización comercial de un dirigible si no supiera el peligro al cual 
se exponen, á cada instante, pasajeros ó turistas. Que un militar, que 
un marino exponga su existencia por el servicio de la patria, es la 
grandeza y servidumbre militar. Pero que un pasajero se arriesgue 
á cada momento á perecer abrasado, estrellado ó ahogado, des­
pués de haber sufrido mil tormentos físicos y morales, es demasia­
do. Es ya excesivo pedir.
No es un grupo financiero actualmente el que puede encargar­
se de subvencionar una explotación comercial por medio de diri­
gibles.
Esto sería la quiebra en breve plazo.
Tenemos por ejemplo la explotación de una línea de transpor­
tes por dirigibles, como la que inicia el Sudoeste de Europa con la 
América del Sur. El capital inicial de cien millones exigiría tal ser­
vicio de intereses á los accionistas que, aun suponiendo que no 
tuvieran accidentes de material ó de personas, el precio de pasaje 
debería ser de tal manera elevado que haría falta ser multimillo­
nario para pagarse el lujo de esa travesía. No hay que olvidar que 
los gastos de  explotación comprenden la renovación constante 
del gas, de los globos interiores y de la envoltura. Hay que pensar 
en los inmensos han gares , de cemento armado, que se necesitarán 
construir para abrigar los aparatos; en los centenares y centenares
de hombres, necesarios para la maniobra de los globos, que habrá 
que sostener.
Si la navegación á lo largo de las costas europeas y americanas 
es un hondo motivo de preocupación, el problema de la travesía 
marítima de más de 7 .000 kilómetros en línea recta es bien in­
quietante. Esos 7 .000  kilómetros representan el record  del «Dix- 
mude». Es, pues, teóricamente posible, pero sería prácticamente 
imposible hacer viajes sin paradas durante cien horas ó durante 
cuatro días; infortunados pasajeros sometidos á una tortura física 
mucho más dolorosa que la que sufrirían á bordo de un transatlán­
tico; respirando constantemente hidrógeno; sangrando por los 
oídos y la nariz...
Se  cita, siempre, el caso del «Bodensee»,  que hizo numerosos 
viajes sobre Alemania durante el año 1919,  pero el itinerario del 
«Bodensee», evolucionando sobre tierra, se reducía á un recorrido 
máximo de 7 á 8 0 0  kilómetros, con una escala intermedia. Y ,  muy 
á menudo, los pasajeros no abandonaban el globo sin estar un 
poco pálidos...
i Habría, pues, absoluta necesidad de proporcionar un poco de 
reposo á los pasajeros durante el recorrido sobre el Océano.  Ha­
bría, pues, que hacer escala en las Canarias y en C abo  Verde. Se 
precisaría, igualmente, prever paradas en Pernambuco y en Río 
de Janeiro.
El recorrido total es de 11 .500  kilómetros. Un dirigible, con 
una velocidad media de 70  kilómetros por hora, haciendo el viaje 
sin escala, exigiría ciento sesenta y cuatro horas, pongamos siete 
días. Con escalas, de un día cada una, en las Canarias, en las Islas 
de Cabo Verde, en Pernambuco y en Río; el viaje duraría on ce d ías. 
No se ganaría, por consiguiente, más que nueve días sobre el barco. 
Ganancia de tiempo poco apreciable, en verdad.
Sea  como sea, aun admitiendo que el recorrido tenga efecto de 
una sola tirada entre los dos continentes, harían falta postes de 
amarre en las Canarias y en las Islas de Cabo Verde, porque nave­
gar por cima del Atlántico en un recorrido de 7 .000  kilómetros, 
sería una locura si no se instalasen estaciones en la ruta.
La experiencia reciente del «Senandoah» acaba de probar, sin 
embargo, que los postes de amarre son un medio de estaciona­
miento bien precario y hasta muy peligroso. El globo no resiste á 
la borrasca, y aún mucho menos en el poste de amarre que en vue­
lo- La tempestad, en la travesía del Atlántico, sería el peligro cons­
tante, la causa de catástrofes inevitables. ¿Q u é  haría un dirigible, 
salido de Europa, que tuviera que recorrer 2 .000  kilómetros antes 
de alcanzar las Canarias; después otros 2 .000,  entre las Islas C a ­
narias y las de Cabo  Verde; después 3 .000  kilómetros, entre las 
Islas de Cabo Verde y la costa americana?
¿Podría estar informado su comandante, con tiempo, por medio 
d e  la radiotelegrafía, del estado de la atmósfera, de las previsiones 
Meteorológicas? Y ,  aun estando informado, ¿qué haría cuando tu- 
Vlese aún que recorrer 1 .000 kilómetros y evolucionar durante 
catorce ó quince horas antes de llegar á una escala?
¿S e  pueden prever, determinar esas formaciones ciclónicas, esas 
o p r e s io n e s  repentinas que se producen sobre el Atlántico, al 
ejemplo de la que ha arrasado, en enero, las costas de Inglaterra, 
R an c ia  y España?
¿Cuál será la situación de un dirigible cuya velocidad es tan 
débil, en relación al elemento en el cual se mueve, cuando se en­
cuentre cogido en una tormenta?
Se puede, siempre, burlar u n a  tempestad;  el capitán del 
«R. 34» lo hizo cuando su viaje á los Estados Unidos, y, aun así y 
todo, tuvo que pedir socorro á un acorazado americano, que estuvo 
á  punto de tomarlo en remolque antes de llegar á Mineóla, pero 
no es posible evitar un ciclón, ni se puede salvar una depre­
sión.
No se puede hacerlo con un dirigible que se defiende mal en 
el aire, y cuyo destino ve íntimamente ligado á la marcha y la po­
tencia de los vientos.
S e  ha llegado, con el dirigible actual, hinchado con hidrógeno 
ó con helio, á su máximun de velocidad. Aumentar esa velocidad 
es correr á la desgarradura de la cubierta y á la explosión del 
globo, como consecuencia de la presión formidable que el aire 
ejerce sobre la envoltura y los globitos; es, igualmente, romper la 
estabilidad de la máquina.
El dilema que debe afrontar toda empresa de transportes 
aéreos por dirigibles, es el siguente: ó bien arriesgar, á cada ins­
tante, el fuego y la tempestad, ó bien arriesgar la explosión del 
globo.
El problema de la comunicación aérea trasatlántica no será, 
verosímilmente, resuelto por el dirigible; pero, de todas formas, 
hacer el ensayo es una aventura que lleva consigo tales responsa­
bilidades que se hace preciso creer que no será intentada sino 
después de múltiples experiencias, hechas sin poner en juego inte­
reses comerciales ni la vida de pacíficos pasajeros.
Nuevo aparato de puesta en marcha
El aviador M ac C ook Field  utilizando el aparato  de su invención, en Dayton
O B R A  E S P A Ñ O L A
„Aeromóviles“ y aviones „Acedo“
. P o r  A N T O N IO  D E  L E Z A M A
Quién es el inventor
Es cosa segura que á  los lectores de A l a s  les sorprenderá que 
en una revista técnica de Aviación aparezca un artículo que más 
bien encaja en cosas de automovilismo que en lo referente á asun­
tos aéreos, pero, á poco que fijen su atención los lectores, se con­
vencerán del error.
Si yo hablo de los vehículos «Acedo> es por dos poderosísimas 
y definitivas razones: la 
primera, que los coches 
que llevan su nombre son 
producto de sus grandes 
conocimientos de Avia­
ción, y, la segunda, por­
que estos mismos coches 
son una conquista de la 
Aviación, toda vez que 
sus motores son los mis­
mos que se utilizan para 
la navegación aérea.
Y ,  antes de empezar, 
me parece de justicia de­
dicar unas líneas á su in­
ventor. Luis de Acedo, no 
obstante su juventud, es 
un verdadero sabio, cu­
yos profundos c o n o c i ­
mientos matemáticos, su 
extensísima cultura cientí­
fica y su ya larga práctica 
en  la construcción de
aparatos de Aviación y automovilismo, le han proporcionado un 
prestigio extraordinario.
£1 automóvil barato
Muchos esfuerzos han hecho los constructores para crear el 
automóvil económico que pueda estar al alcance de modestas po­
siciones, pero esto no se ha conseguido aún, aunque existan coches 
de poco precio de coste. Sólo la motocicleta ha resuelto, á medias, 
el problema, y esto en las de tipo pequeño, porque las grandes 
motos actuales son tan caras como un auto pequeño.
Tres factores contribuyen á la carestía del automóvil, que sólo 
es accesible á quienes pueden distraer de su presupuesto mensual 
unos cientos de pesetas: los neumáticos, el chau ffeu r  y las repara­
ciones. He ahí las tres causas de que usted, lector, no pueda dis­
poner de un coche que facilite su vida, active y multiplique sus 
negocios y le pioporcione comodidad y distracción.
Si una ocasión favorable, una oportuna disponibilidad de fon­
Luis  de Acedo y su aerom óvil ( los flotadores están colocados entre las ruedas)
dos, le permitieron comprar un auto, lo hizo usted sin pensar más 
que en el precio del carruaje, el sueldo del chau ffeu r  y lo que 
cuesta la gasolina. ¡Sí, sí! Bien pronto se tuvo usted que dar á los 
demonios, por la aventura en que se había metido, al enterarse, 
con dolorosa experiencia para su bolsillo, que los neumáticos de 
las ruedas son algo tan deleznable y costoso que, con alarmante 
frecuencia, tiene usted que reponerlos y aun llevar una reserva de 
ellos en el coche cuando sale de la población.
No tardó usted, tam­
poco, en advertir que el 
chau ffeu r  es un sueldo, y 
no pequeño, que pagar, y 
una fuente inagotable de 
gastos, si quería usted 
que este dependiente fue­
se con el debido decoro.
Y ,  por último, y esto 
es lo principal y más ago­
biante, se enteró que el 
mecanismo que en sus en­
trañas llevaba el auto era 
algo en tal forma com ­
plicado y sujeto á altera­
ciones que, á cada dos 
por tres, se hacía preciso 
llevar el coche á los ta ­
lleres de reparación, en 
los cuales éstas, forzosa­
mente, son caras y difíci­
les, puesto q u e  exigen 
mecánicos de mucha ha­
bilidad, que se hacen pagar á grandes precios.
Lo que más barato encontró usted, sin duda alguna, es la ga­
solina y el aceite, ya que, aun gastando 20  litros de la primera en 
100 kilómetros, gasto al que no se llega nunca en los coches repu­
tados como económicos, esto supone 15 ó 16 pesetas, lo que hace 
que, aun llevando sólo dos plazas, el viaje no alcance á costar lo 
que un viaje, en tercera, en ferrocarril.
Del chau ffeu r  no se puede prescindir en ningún coche, porque 
es indispensable el tener un hombre que lo cuide y lo limpie, y 
que, en la carretera, realice todas esas molestísimas y frecuentes 
operaciones de cambiar una cámara pinchada ó ensuciarse las ma­
nos arreglando las pequeñas averías, que tan á menudo ocurren en 
aparatos tan complicados como los autos.
De los talleres, ¿cómo librarse? El automóvil, dentro de su gran 
perfección actual, dista mucho de ser la máquina ideal, exenta de 
averías y que no precisa excesivos cuidados de entretenimiento.
El rendimiento mecánico del auto es, al decir de los técnicos,
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deficiente. La potencia de su motor, y no la fuerza, como vulgar­
mente se dice, con notorio error, toda vez que las fuerzas se mi­
den por kilos y el motor da kilográmetros por segundo ó caballos 
por segundo, puesto que es la m ed id a  d e  su traba jo  y no de una 
fu erza , la potencia de un motor, digo, y conste, por anticipado y 
en honor de mi modestia, que todo lo que aquí consigno es apren­
dido de un prestigio científico, la potencia de un motor, repito, 
no interesa, lo que inte­
resa saber es la potencia 
aplicada en la llanta de 
las ruedas motrices, y la 
que a llí  llega  representa, 
únicamente, el 60  ó 65 
por 100, cuando más, de 
la del motor, y á esto es 
á lo que se llama rendi­
m i e n t o  d e  transmisión.
Creo innecesario esfor­
zarme en convencer á na­
die que una máquina que 




¿ Y  sabes, lector pro­
fano, porqué es esto? Y o  
te lo c o n t a r é ,  porque 
hube de advertirlo, pri­
mero en la práctica, y, 
después, me lo explicó 
Luis de Acedo,  en forma 
tan sencilla que ello su­
plió mi falta de prepara­
ción técnica cuando em­
pezaban á interesarme 
todas esas cosas de mo­
tores y chismes para co­
rrer por tierra ó volar por 
los aires.
Han pasado muchos 
años y no lo he olvidado, 
como no puede olvidar nadie que dos y dos son cuatro.
Es, sencillamente, porque el embrague, el cambio, el cardán, el 
engranaje al eje motor y el diferencial absorben una parte muy 
considerable de la potencia del motor, sin que ello pueda reme­
diarse, toda vez que cada uno de esos órganos tienen su papel en 
el automóvil actual y son indispensables para su funcionamiento.
El embrague es necesario para vencer, gradualmente, la inercia 
del coche en la arrancada y hacerle sin sacudidas que pongan en 
peligro todo su organismo de transmisión.
El cambio de velocidades es preciso, también, para aumentar, 
del modo que convenga, la tracción ó esfuerzo tangencial en las 
ruedas cuando aumentan las resistencias á la marcha por el estado
del camino ó por las pendientes á subir. Este  mecanismo es el más 
imperfecto del automóvil, porque mal manejado, y á veces bien 
también, produce sacudidas y tirones desagradables y peligrosos, 
pues obliga á engranar, á  la  fu erza , dos piñones, de los cuales uno 
gira y otro no (¡!).
El cardán es, ¡cómo negarlo!, indispensable, pero absorbe de­
masiada potencia. Veamos el diferencial. Este  dispositivo es, sin
ninguna duda, el más per­
fecto de los mecanismos 
de un auto, el más inge­
nioso de los inventos, el 
que mejor cumple su mi­
sión, porque la realiza de 
una manera p er fec ta  en 
las curvas, cuando el mo­
tor no acciona las ruedas 
motrices, ó sea cuando 
está desembragado, pero 
que hace derrap ar  y co ­
lear  muchas veces cuando 
se toman las vueltas sin 




¿ Q u i e r e  decir esto 
que es preciso renunciar 
á mejorar el automóvil y 
a c e p t a r l o ,  ciegamente, 
con sus imperfecciones?
No; porque existe una 
solución, la que propone 
Acedo:  la propulsión del 
coche con u n a  h é l i c e  
aérea.
Y  este es el nuevo co ­
che, el que A cedo llama, 
con exquisita propiedad, 
aerom óv il, vehículo ideal 
porque no tiene embra­
gue, ni cambio de veloci­
dades, ni cardán, ni engranaje de transmisión, ni diferencial, ni 
siquiera radiador, y al desaparecer todos estos mecanismos, des­
aparecen, consiguientemente, todas sus molestias y cuidados.
El aerom óvil, este admirable hijo del aeroplano, no tiene más 
que un motor y una hélice, un mecanismo de dirección y unos 
frenos. Y  ya tienen ustedes el coche que no se estropea, ni se para, 
que llega á todas partes, que, en su sencillez, es facilísimo de lim­
piar y entretener, evitándose así un mecánico, que apenas pesa 200  
kilos en orden de marcha (menos que una moto con sidecar), y 
cuyas ruedas, como apenas se apoyan en el suelo para marchar, no 
se pinchan, precisando, simplemente, cubiertas de moto de las de 
menor sección; es decir, de las más baratas.
El aerom óvil «Acedo», d eslizándose so b re  el G u ad alq u iv ir
¿ S e  explica ahora el porqué A l a s  se ocupa de una cosa terres­
tre siendo una revista de Aviación?
¡Como que lo que Acedo llama, en su patente de invención, 
aerom óv il  es un aeroplano sin alas, que corre por el suelo, porque, 
en rigor, no se sino un móvil que se apoya en el aire, por medio 
de su hélice, para marchar!
El inventor ha aplicado, por consiguiente, un pequeño motor 
de Aviación, de los que ahora se hacen para aeroplanos ligeros ó 
aviettes, de pequeña cilindrada y con refrigeración de aire, que, 
como tal motor de Aviación, es un buen motor, y que, aplicado 
á un coche donde no ha de ir siempre embalado ó á gran velocidad, 
como en el aeroplano, tendrá y tiene mucha mayor duración y un 
consumo mucho menor.
Conveniente es advertir al lector que este aparato es ya una 
realidad, porque lleva más de un año construido y probado con­
cienzudamente, con más de 9 .000 kilómetros recorridos, sin que 
haya habido que lamentar 
la menor avería, ni aun 
siquiera un pinchazo, ha­
llándose sus cubiertas en 
disposición de rodar cua­
tro veces esa cantidad de 
kilómetros.
Cómo es el 
„aeromóvil“
Y  voy, ahora, á bos­
quejar, técnicamente, el 
aerom óvil.
Las líneas de este c o ­
che son las que se siguen 
en Aviación, para lograr 
la máxima velocidad, ó 
sean: formas suavemente redondeadas en la parte anterior y muy 
afiladas en la zaga, es decir, perfectamente ahusadas.
La caja es un verdadero fu s e la je , ó cuerpo de aeroplano, cons­
tituido por una viga armada, metálica, de secciones casi circulares.
Su hélice, de cuatro palas y de 1 ,50 metros de diámetro, no es 
mayor que la anchura máxima de los ejes, yendo perfectamente 
resguardada y protegida por cierre metálico, que la envuelve y la 
hace inofensiva para los peatones. Un parabrisas evita á los pasa­
jeros  el viento de la hélice, y, en marcha lenta por las calles, la 
columna de aire que despide es de tan poca fuerza que no se 
siente sino colocándose detrás del coche, y, aun así, ni molesta ni 
levanta polvo.
Las ventajas del „aeromóvil“
He aquí algunas de las ventajas que implica el adoptar los 
principios técnicos del aeroplano al automóvil:
Una mayor velocidad, por las siguientes razones: vencida la 
resistencia de rodadura, la velocidad del automóvil debería ser 
uniformemente acelerada, en virtud del principio de mecánica que 
afirma que «toda fuerza constante, actuando sobre un móvil, le 
imprime un movimiento uniformemente acelerado». Pero llega un
momento en que la resistencia del aire, actuando sobre todo el c o ­
che, le hace una resistencia igual á los kilos de tracción que des­
arrolla el motor en sus ruedas, apoyándose en el suelo. Es decir, 
que, en el vacío, un auto tomaría una velocidad infinita, pero es el 
aire el que hace que llegue un instante en que el movimiento, uni­
formemente acelerado, se convierta en movimiento uniforme y el 
coche llegue á su máxima velocidad.
En el aerom óvil, en cambio, como todo él, queda dentro del 
círculo descrito por la hélice, á excepción de las ruedas y ejes; la 
resistencia del aire no actúa sobre él, y su velocidad quedará limi­
tada solamente por el p a so  de su hélice, por lo que podrá llegarse, 
en caminos buenos y llanos, á velocidades no superadas por nin­
gún automóvil. Por tanto, á igualdad de potencia, hará siempre 
más velocidad, y, en pista, su autor se compromete á llegar á los 
200  kilómetros por hora.
Preveo la objeción que harán algunos, y es que, ¿cómo subirá
las cuestas? Tranquilícen­
se los m a l i c i o s o s ;  las 
cuestas las sube más de 
prisa que la mayoría de 
los coches; ya le verán 
ustedes; ¿por qué?; eso 
su autor lo sabrá; pero de 
que es así, doy fe, pues 
me consta que el aerom ó­
v il  «Acedo» ha subido 
pendientes fuertes á 86 
kilómetros por hora.
Y a  se ha intentado 
hacer coches de hélice, y 
aquí estaba la muerte de 
ellos, en las pendientes, 
que ó no las subían ó lo 
hacían á una velocidad ridicula. ¿C óm o consigue Acedo este em­
peño? ¿Será  por el trazado de la hélice, también proyectado por 
él? ¿Será  por las características especiales del aparato?
En éste se presenta un grave problema, y es el reparto de 
pesos en sus ejes. El de dirección necesita peso para que la mar­
cha sea estable, y es por esto por lo que con los primitivos auto­
móviles no se podía correr, porque el eje  delantero estaba poco 
cargado, por llevar el motor, pasajeros, etc., muy atrás. Pero, por 
otra parte, el eje trasero ó motriz también lo necesita, para au­
mentar el peso adherente y que las ruedas no patinen; de aquí que 
el automóvil necesite peso para que haya adherencia con el suelo, 
de igual modo que lo necesita una locomotora.
De tal manera, llegamos al absurdo de que con menos peso se 
corre menos, y así es, en efecto; y en cambio el aerom óv il  no lo 
necesita; cuanto menos peso mejor, y el excesivo peso se traduce 
en desgaste de cubiertas y en mayores peligros en la marcha, ace­
leración menos rápida al arrancar y mayor peligro en las frenadas, 
porque una masa lanzada á gran velocidad no se puede parar cuan­
do se quiere, sino gradualmente y poco á poco, para evitar un pe­
ligro mayor.
De manera que un automóvil pesado es peligroso, porque no
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se para tan rápidamente como uno ligero; pero el ligero también 
lo es, porque, como pesa poco, sus ruedas patinan fácilmente en la 
frenada y tampoco se para tan pronto como se quisiera.
¿Quién para el aerom óvil, que es ligero?
La Hélice-freno
Pues la hélice. La hélice, que es un tornillo que penetra en el 
aire, y en cuanto su velocidad de avance es m enor  que la del coche, 
empuja hacia atrás; esto es claro, y fr en a , por tanto, y este efecto 
es perfectamente sensible en el aerom óvil. Por tanto, he aquí una 
segunda ventaja: una mayor aceleración al arrancar y una mayor 
rapidez al parar.
El automóvil, con su mal reparto de cargas, hace que su esta­
bilidad de ruta, en gran velocidad, sea mala y venga fácilmente el 
derrape  ó coleo  del coche, con la necesidad de una maniobra 
constante con el volante de dirección; ¿no es cierto, automovi­
listas? La razón es que 
todas las fuerzas de iner­
cia, ó sean las que se 
crean con el coche en m o­
vimiento, tienen su punto 
de aplicación en el centro 
de gravedad, y como éste 
está muy retrasado, tien­
den á desplazar la parte 
trasera, especialmente en 
las curvas ó cuando las 
ruedas no  agarran sufi­
cientemente al suelo, en 
pisos mojados, etc. ; pero 
en el aerom óv il  no, por­
que no teniendo ruedas 
motrices, n a d a  impide 
colocar muy adelantado el centro de gravedad, y, por tanto, muy 
cargado el eje delantero, para tener una buena dirección, y que 
estas fuerzas de inercia actúen muy adelante, siguiendo fácilmente 
el coche los cambios de dirección de las ruedas delanteras y con­
tenidos los derrapes  por un gran brazo de palanca, que es la dis­
tancia del centro de gravedad al eje  trasero.
Otra  razón de la gran estabilidad del a erom óv il  es que á un 
automóvil lo empujan, por detrás, sus ruedas, y de manera des­
igual, á veces, por el diferencial, y á aquel lo arrastra su hélice, 
colocada exactamente en su eje,  como si fu e ra  rem o lcad o , y por­
que lleva un punto de apoyo en el aire con su hélice, que está 
muy alta, lo que hace, además, que sea muy difícil el vuelco.
C1 coche anfibio
Cuando, en nuestro camino, se nos presenta un río, una gran 
masa de agua, es un deseo vehemente vencer el obstáculo.
Crear un automóvil anfibio preocupó siempre á los inventores, 
pero nunca se logró con éxito. Lo que siempre se ha hecho es apli­
car, á un automóvil ordinario (cerrada su caja de una manera com­
pletamente estanca), una hélice marina que le sirviera de propulsor 
en el agua. Pero esto tenía siempre el inconveniente: primero, que
las formas del automóvil, buenas para marchar en tierra, son malas 
para marchar en el agua, pues en ella es necesario formas finas de 
barco, con buenas salidas de agua y cumpliendo con todas las con­
diciones exigibles á buena carena, y nada tan lejos de estas condi­
ciones de un casco como una carrocería; segundo, que los ejes, 
ruedas, suspensión, etc., teniendo que quedar sumergidas, pro­
ducían una enorme resistencia al avance, y, por tanto, una pe­
queña velocidad, muy inferior siempre á la de una buena canoa 
automóvil. Pero todavía se presentaba un inconveniente mayor, 
y es el cambio de propulsión: en tierra, con las ruedas, y, en el 
agua, con la hélice. Al entrar en ella hay un momento en que 
el automóvil anfibio estaría m edio  á  f lo t e  y m ed io  ap oy a d o  en 
las ruedas; por lo primero no puede trabajar la hélice, y por lo 
segundo no pueden hacerlo las ruedas, por no gravitar por com­
pleto en ellas el coche y faltarlas el p eso  adheren te  necesario para 
que marche. Siempre resultaría impreciso el momento de desem­
bragar las ruedas y em ­
bragar la hélice, además 
de la complicación mecá­
nica que esto supone, y 
más imprecisa y más inefi­
caz esta maniobra al salir 
del agua que al entrar, 
porque en este caso siem­
pre se podrá dejar mar­
char el coche cuesta aba­
jo  (una playa, un vado de 
un río, etc. , donde siem­
pre hay pendiente), pero 
al salir del agua, cuesta 
arriba siempre, habrá un 
momento en que ni las 
ruedas lo impulsan, por 
falta de peso, ni la hélice tampoco, por falta de calado, condición 
ésta indispensable para que una hélice marina trabaje y dé el em­
puje necesario, y es que ha de ir completamente sumergida. Sólo 
podría ser posible esto á fuerza de velocidad, y ya está dicho que 
no es factible. El problema del automóvil anfibio no era posible 
resolverlo perfectamente más que haciendo que su propulsión fue­
ra independiente del medio donde se mueva el coche,  ya marche 
en tierra ó en el agua, este medio sólo puede ser el aire y el único 
propulsor posible la hélice aérea. El aero m óv il  es, por tanto, el que 
resolvía el problema completamente, puesto que á la hélice lo mis­
mo le da arrastrar ó empujar el coche sobre sus ruedas ó sobre 
unos flotadores.
El primer aerom óv il  anfibio fué el mismo de tierra, provisto de 
unos flotadores especiales, y aunque de esta manera se resolvía el 
problema de entrar y salir perfectamente del agua á tierra, sin de­
tención y sin parada alguna, sino directamente y sin que el cam­
bio de medio alterara, en lo más mínimo, la maniobra de conduc­
ción y marcha, estando perfectamente asegurada la dirección y 
estabilidad, lo mismo en tierra que en el agua, con el mismo vo­
lante (las ruedas acorazadas hacen de timones) y con la misma 
comodidad. Con esta disposición de flotadores ya se tenía un auto­
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móvil que entraba y salía del agua, marchando, indistintamente, en 
ambos medios, y creando, por fin, el au tom óv il an fib io . Pero tenía 
sus inconvenientes por los grandes flotadores necesarios, que en 
tierra eran un peso muerto á transportar y en el agua quitaban v e ­
locidad. El problema, aunque resuelto en principio, había que discu­
tirlo y buscar la solución más favorable. El anfibio podía ser un au­
tomóvil con flotadores ó un barco con ruedas. Lo primero era un 
automóvil que andaba por el agua; lo segundo un barco que an­
daba por la tierra. El primero era muy bueno en tierra, haciendo 
la máxima velocidad, etc., pero malo en el agua, donde hacía poca 
velocidad porque las formas de tierra no son compatibles con las 
que se necesitan en el agua.
La solución es el 
barco con ruedas
El segundo marcharía muy bien en el agua, para lo que estaba 
hecho, pero no sería malo 
en tierra, porque las for­
mas de barco con líneas 
finas, proa afilada, e tcéte­
ra, son buenas para c o ­
rrer en tierra; así es que, 
después de las pruebas 
hechas, quedaba adopta­
da la solución barco con 
ru edas , y la experiencia 
demostró que así era en 
efecto, porque, probado 
un segundo modelo, hizo 
en el agua mucha mayor 
velocidad que el primero.
La diferencia consistía en 
haber adoptado un ver­
dadero casco de barco, 
pero no con quilla, sino del tipo g lisseu r ó  deslizador, con un re­
diente y popa ancha y plana para provocar la salida del casco fue­
ra del agua, en velocidad, deslizándose por la superficie de ella sin 
moverla y sin hacer esas grandes olas que producen las canoas 
automóviles en gran marcha, que, cuando navegan en aguas de ríos, 
lagos ó canales, ponen en peligro á las embarcaciones menores, 
por lo cual suelen prohibirse velocidades superiores á 10 millas.
También fué precisa otra innovación, y es el colocar la hélice 
detrás de los pasajeros y hacia la popa, para que al entrar en un 
río por una pendiente algo fuerte de un ribazo no pudiera tocar en 
el agua. Por tanto, quedaban adoptados dos tipos: el primero, de 
gran velocidad en tierra, 100 kilómetros por hora, con el motor 
pequeño, de tres cilindros, y 150 con el de seis, pero de pequeña 
velocidad en el agua con sus flotadores. Marcha preferente en t ie ­
rra y preparado para cruzar ríos ó pequeñas lagunas, pero no para 
recorridos largos en el agua, por su poca velocidad en ella. Y  el 
segundo, preparado para mayores velocidades en el agua y propio 
para viajes por ella; más barco que automóvil, aunque marchan­
do en tierra taml ién, pero con menos velocidad que el anterior.
En atención á todo lo que precede, y conocedor del talento
de Acedo, puedo asegurar, mirando el porvenir, que el aerom óv il 
resuelve grandes problemas de transporte, por su economía y míni­
mo desgaste de gomas; por la ausencia de reparaciones, dada su 
sencillez; por su facilidad de pasar por todos los terrenos, á causa 
de su poco peso; y por no necesitar que sus ruedas se agarren al 
suelo, pudiendo pasar sobre terrenos enfangados, donde otro no 
pasaría por patinar sus ruedas, como ya se ha comprobado; por su 
facultad de cruzar ríos ó lagunas en terrenos inundados; ó para 
utilizarlo como un verdadero barco en excursiones de recreo ó ve­
raniegas en puertos y playas, porque es tener, á un tiempo mismo, 
un automóvil y un barco.
En América, sobre todo, donde su autor tiene pedidas las co­
rrespondientes patentes de invención, es donde el aerom óv il es 
insustituible, pues en ciertas regiones especialmente, y en muchas 
en la estación de las lluvias, cuando se hace imposible el empleo 
del automóvil, sólo este aparato será el único que asegurará las
comunicaciones. De pro­
pio intento, he dejado 
para lo último el hablar 
de los aeroplanos sin mo­
tor, ó veleros, de Luis de 




Muy joven,  casi un 
niño, en 1911,  ya se ocu­
paba, con el famoso capi­
tán González Camó, de la 
construcción de aparatos, 
y, en su afán de hacer 
cosas, realizaba verdade­
ros prodigios de ingenio y 
habilidad, llegando á confeccionar hélices, de admirable resultado, 
con el mostrador de una taberna de Getafe.
Más tarde, y ya después de haber hecho tres aparatos, cons­
truyó, con un ingeniero industrial de extraordinario talento y gran­
des iniciativas, D. José Padrós, y conmigo, un aeroplano que tenía 
características muy interesantes y originales. Este aparato, probado, 
con éxito, ante el entonces presidente del Consejo  de ministros, 
D. Eduardo Dato, pudo y debió ser el principio de una serie. La 
guerra mundial, la consiguiente falta de motores y otras muchas y 
variadas circunstancias, aplazaron la construcción, que, oor fortuna, 
se reanudará á su debido tiempo.
Se encargó, después, de la dirección técnica de la fábrica de 
aeroplanos de Santander, y de allí salieron muchos y muy buenos 
aviones, cesando aquella industria por la escasa protección ofi­
cial que se presta, en España, á estos asuntos, y por defectos de 
organización de la empresa.
Por último, y siempre enamorado de la ciencia del aire, Acedo 
simultaneó sus trabajos de construcción de aerom óv iles  con los es­
tudios de aeroplanos sin motor ó veleros, de los aviones ligeros ó 
de sport.
El vuelo estático y  el dinámico
«Con gran entusiasmo— dice A c e d o — se comenzó el estudio de 
los aeroplanos sin motor, pero éste ha decaído ya mucho y estos 
aparatos han quedado reducidos á sus verdaderos límites, ó sea 
que solamente sirven para estudiar el vuelo de los más pesados 
que el aire, ó como un nuevo deporte. Primero se empezó utili­
zando las corrientes ascendentes ó vuelo estático, y después se 
pasó al gran vuelo, al de los pájaros grandes voladores: águilas, 
buitres, cigüeñas, etc., ó vuelo dinámico, que es el verdadero vuelo 
á estudiar y el que, resuelto, permitiría moverse libremente en el 
aire y aun emprender verdaderos viajes, y no el primero, que sólo 
permite volar aprovechando corrientes ascendentes, producidas en 
largas laderas de montañas ó vientos de rebote en los acantilados 
de las costas, y, por lo tanto, sin salir de zonas limitadas y de pe­
queña extensión.
Pero el poder volar, siempre estará supeditado á que haga 
viento, aun resuelto el vuelo dinámico, ó sea el que aproveche los 
vientos horizontales, y en el que es preciso una gran pericia y sen­
sibilidad de vuelo del piloto, que debe maniobrar muy hábilmente, 
sosteniéndose contra el viento con oportunas maniobras de profun­
didad para subir, ó, acaso aún mejor, maniobras con el pie y el ala­
beo, tendiendo á hacer grandes virajes, que deberán producir ga­
nancia de altura, para llegar á esas espirales que vemos describir, 
en el cielo, á las águilas, las que, á cada vuelta, observamos que han 
ganado altura, y todo esto sin mover un ala, sino solamente las plu­
mas remeras de los extremos de sus alas, y su cola que, colocada 
en forma de abanico, le sirve, á un tiempo, de timón de profundi­
dad y de dirección, alabeándolo hábilmente. ¡Qué maravilla! Pero, 
para conseguir este vuelo, sería preciso que en las alas del aparato 
existiera la red de nervios del ala del pájaro que siente e l a ire  sos­
teniéndole bajo ellas, y que, con velocidad grandísima, transmiten 
la sensación nerviosa al cerebro, y éste, que es un cerebro d e  p á ja ro , 
sabe ordenar, instantáneam ente , á los músculos el movimiento ne­
cesario que restablece el equilibrio perdido, y todo ello sin fatiga, 
por medio de los reflejos cerebrales, que obran automáticamente. 
Además, nos falta otra cosa, y es la  p lum a, el poder sustentador 
de la pluma, ideal de la máxima sustentación por la subdivisión de 
superficies, y, acaso, por alguna razón dinámica más, que no se co­
noce aún.
Y  esto es tan cierto que, examinada la carga unitaria de un ala 
de pájaro, de los que hacen el vuelo á vela ó sin motor, vemos que 
es tan grande ó más que la de un aparato pesado, y no nos expli­
camos cómo un buitre, por ejemplo, inicia su majestuoso vuelo con 
vientos flojos de dos ó tres metros por segundo, sin mover sus alas 
y sin fatiga, sino aprovechando, hábilmente, las corrientes y eleván­
dose, gallardamente, en el espacio. E  igual ocurre con esos otros 
grandes pájaros de alta mar, los albatros, que son los verdade­
ros reyes del aire, á los que se les encuentra á varios días de na­
vegación de las costas, y los marinos creen que duermen en el 
ñire.
Observando tales maravillas, se ve lo poco que ha hecho aún
hombre para conquistar el aire, en su noble empeño de penetrar 
en ese azul infinjto, y cuántos modernos Icaros han caído viendo
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abrasadas sus plumas por querer cumplir el célebre lema: S ic  itur 
a d  astra. ¡Así iremos hasta los astros!»
Aeroplanos sin motor 
y  aviones de deporte
El único aeroplano sin motor de que tengo noticias se haya 
construido en España, y hace un año ya, es el de Acedo.  Sus pri­
meras pruebas se hicieron en el mes de marzo pasado, en la pro­
vincia de Sevilla, en un corti jo de los señores D. Antonio y D. A l ­
fonso Casaus, y á cuyas pruebas asistieron los aviadores militares, 
representados por el je fe  de la base aérea de Sevilla, Sr. Alvarez 
de Rementería y los distinguidos pilotos señores Bustamante, Hi­
dalgo, Munaiz y otros. Para que continuaran las pruebas iniciadas, 
el Sr. A cedo  y sus entusiastas colaboradores,  los señores Casaus, 
donaron el aparato sin motor á la Aviación militar (no podía estar 
en mejores manos), y, actualmente, se prepaia el capitán Bustaman­
te, profesor del aeródromo de Sevilla, á hacer unas interesantes 
pruebas, despegando de tierra, á remolque de un automóvil, ha­
biendo dotado al aparato de un ingenioso dispositivo de desengan­
che del cable remolque, cuando, á juicio del piloto, haya tomado al­
tura. No es el sitio más á propósito Sevilla para vuelos sin motor, 
pero mucho se puede esperar de la reconocida pericia y larga 
práctica del capitán Bustamante, que ya tiene una brillante historia 
en la Aviación y que, seguramente, ha de hacer habilísimos vuelos 
con el aparato «Acedo».
Este es un monoplano de 9 metros de envergadura, 4 ,50  de 
longitud y 14 metros cuadrados de superficie, con un peso de 55 
kilogramos. Sus características principales son tener una pronun­
ciada V  longitudinal y no tener plano fijo de cola ni de deriva; con 
lo primero puede volar con cualquier incidencia, y con lo segundo 
es menos sensible á los vientos de costado y más dócil al timón de 
dirección. O tra  innovación muy interesante es no tener ni alabeo 
ni alerones, teniendo sus alas un movimiento de giro alrededor del 
larguero delantero, y por medio de los cables del posterior, que 
pasan por unas poleas, se consigue un cambio automático de inci­
dencia en cada ala, que tenderá á igualar, constantemente, los e s ­
fuerzos del aire en cada una, resultando de esto un equilibrio late­
ral auton ático. Este  es el interesante aparato «Acedo»,  que mere­
ce ser estudiado con gran detenimiento y que se conozca por 
los aficionados.
El otro aparato que presenta A cedo es un pequeño aparato 
motoavieta, dotado de un pequeño motor de 15 caballos, que es el 
mismo anterior y con las mismas características, pero con motor y 
algo más reforzado, y con un peso de 135 kilogramos solamente. 
¿Será  éste el primer pequeño aeroplano, de turismo, español?
¡Ojalá los hombres de sport se lancen ya, con pequeños apara­
tos, á practicar el deporte del aire, más interesante, más varonil, 
más lleno de gratas emociones y m enos peligroso  que el auto ó la 
moto, aunque otra cosa crean los incrédulos!
Y ,  para terminar este artículo, largo, largo en demasía, diré que 
Acedo,  á quien no abaten indiferencias, contrariedades, envidias ni 
falta de recursos económicos, triunfará, porque para ello tiene algo 
indispensable en toda empresa: un cerebro luminoso y una volun­
tad de acero.
L A  A V IA C IÓ N  E S P A Ñ O L A
El „raid“ Cádiz-Cabo Juby-Canarias
3 0  de enero
Aquel día llegaron á Santa Cruz de Tenerife el hidro «Dornier» y dos 
Bréguet> (el tercero quedó en Las Palmas, inutilizado en el accidente del 21). 
Los dos aeroplanos aterrizaron en el campo El Bailadero, y el hidro dentro 
del puerto.
31 de enero
Aquel día se celebró, en el Ayuntamiento de Tenerife, una recepción en 
honor de los aviadores; asistieron á ella todas las autoridades y un numero­
so y selecto público.
2 de febrero
Se verificó un gran banquete, ofrecido por la guarnición de Tenerife. 
Aquel día, el jefe de la expedición, comandante Delgado Brackembury, de­
claró que se daba por terminado el ra id  para los aviones, y que el 
hidroplano volvería solo á Melilla.
4 de febrero
El hidroavión hizo un precioso 
vuelo por encima del pico de El 
Teide, elevándose á más de 3 .000 
metros.
5 de febrero
Fueron desarmados los tres avio­
nes, para ser expedidos á España por 
barco, y el hidroavión salió para Las 
Palmas, donde llegó felizmente.
7 de febrero
Al mediodía el hidroavión salió
Cabo Espartel
de Las Palmas para Lanzarote. A n ­
tes de la salida, el capitán Franco 
manifestó que realizaría un nuevo 
ra id  en el mes de abril próximo, vol­
viendo á Las Palmas con tres hidro­
aviones y prolongando, luego, su via­
je hasta Fernando Póo.
9 de febrero
El hidroavión salió de Lanzarote 
directamente para Casablanca, adon­
de los aviadores españoles fueron 
♦ objeto de nuevos agasajos por parte 
del A ero  Club de Marruecos, de las 
Fots. Alonso  autoridades y de la colonia espa­
ñola, especialmente de esta última, 
para quien el acontecimiento era motivo de orgullo.
El fortín de C abo  Juby
11 de febrero
La misión aérea española fué á visitar al mariscal Lyautey, en su residen­
cia de Rabat. Los aviadores fueron recibidos, también, en el Círculo Español.
13 de febrero
Procente  de Casablanca llegó aquel día el hidroavión á Ceuta; le pilo­
teaba eljcapitán Franco, y venían con él el comandante Delgado y el capitán 
de Ingenieros Sr. Más.
La costa  marroquí
15 de febrero
A  la una y media de la tarde, el hidroavión llegó á Sevilla, en presen­
cia del general Soriano, je fe  de la Aeronáutica militar, y del personal del 
aeródromo de Sevilla.
El ra id  había terminado.
L A V U E L T A  A E S P A Ñ A
P o r  E R N E S T O  N A V A R R O
Afortunadamente, hemos llegado 
todos los españoles, como todos los 
ciudadanos de los países civilizados, 
al convencimiento de que la Aviación 
es uno de los elementos modernos de 
progreso d e  más importancia; más 
aún, de los indispensables para la vida 
y la independencia de los pueblos.
Si esta unanimidad no es una fan­
tasía ó un exceso de optimismo, po­
demos asegurar que para que en Es­
paña tengamos u n a  Aviación civil 
potente, como la tienen otros países, 
no falta más sino que, por quienes 
tienen la obligación de ello, se encau­
ce la enorme fuerza que representa 
este convencimiento para convertirla 
en aparatos, pilotos, fábricas, ingenie­
ros, laboratorios y records  nacionales 
é internacionales que nos coloquen á 
la altura á que tenemos derecho al 
lado de otras potencias, y á la que, 
por desgracia, tanto nos falta para 
llegar. El Real Aero Club de España, 
consciente de su deber y atento á la 
realidad de la vida de nuestro país, 
va á intentar, en la medida de lo po­
sible, la movilización de esa fuerza, 
organizando un importante Concurso 
de Aviación, que consistirá en la vuelta á España, en aeroplano.
Con una orientación que nos parece excelente, desea que este 
Concurso, más que una lucha de marcas de aviones (cosa, por otra 
parte, de muchísimo interés para cuando la fabricación nacional lo 
permita), sea la manera de poner de relieve la verdadera calidad 
de nuestros pilotos, desconocida para el gran público.
Al mismo tiempo, tenemos entendido que, tratándose de una 
cosa de interés nacional, desea y va á solicitar la activa colabora­
ción de todas las entidades oficiales y particulares que, de cerca ó 
de lejos, pueden tener interés ó relación con la Aviación y su pro­
greso, tanto de Madrid como de las provincias que cruce el itine­
rario que se marque definitivamente.
Aun á trueque de que se nos pueda decir que nos metemos en 
camisa de once varas, permítasenos exponer nuestra modesta opi­
nión sobre el asunto, más que con el propósito de que prevalezca, 
con el de darle un poco de a ire  (nunca mejor aplicada la frase), y 
con la esperanza de que las perdonas verdaderamente autorizadas 
quieran decir la última palabra.
De todos los concursos extranjeros que conocemos (de los 
españoles no hablaremos, ¿verdad?) creemos que el que más se­
mejanza pueda tener con el que nos ocupa es la C opa Michelin. 
A  continuación, pues, damos una especie de adaptación, hecha á 
la ligera, de su Reglamento, con el solo objeto,  repetimos, de 
orientar á los lectores que no se ocupan directamente de los asun­
tos aviatorios, y con el de tratar de concentrar la atención de los 
que se ocupan sobre éste, que es de tan capital importancia.
B oceto  d e  R eglam ento p a ra  e l Concurso Vuelta á  E sp a ñ a , en
aerop lan o
«Art. 1.° El R. Ae.  de E. organiza, para el año 1924,  un C o n ­
curso para aparatos con motor (clase C), titulado Vuelta á España, 
en aeroplano.
Art.  2.° Este  Concurso será nacional y no podrán tomar par­
te en él más que pilotos españoles con título de la F. A. I. Los 
aparatos empleados podrán ser extranjeros.
Art.  3.° Será  proclamado vencedor el piloto que haya o bte­
nido mayor velocidad media comeicial,  es decir, el que emplee me­
nor tiempo desde la salida á la llegada, sin tener en cuenta tiem­
pos empleados en los recorridos parciales.
Art.  4.° El circuito comprende los siguientes aterrizajes for­
zosos: Madrid (Cuatro Vientos),  Salamanca, León, Burgos, Alfaro, 
Zaragoza, Barcelona, Valencia, Cartagena, Granada, Málaga, Sevi­
lla, Badajoz (ó Talavera), Toledo, Madrid.
El vuelo podrá empezar en cualquiera de los aeródromos cita­
dos, para volver al mismo, siendo forzoso seguir el orden indicado, 
ó el inverso, precisamente.
Art.  5.° Además de estos aterrizajes forzosos, en los cuales 
deberá el piloto firmar ante el comisario (mejor, tal vez, el p lo t o  
llevará un cuaderno de ruta en el que firmarán el comisario, ó, en 
su defecto, dos testigos),  puede hacer los aterrizajes intermedios 
que crea convenientes, por avería, para hacer repuesto ó por cual­
quier otra causa.
Queda prohibido el cambio de aparato, para lo que se precin­
tarán y sellarán las partes de él que la Comisión organizadora de­
cida, pero se permiten las reparaciones que no exijan el cambio de 
ninguno de estos elementos.
Art.  6.° La Comisión de Aeronáutica del R. Ae.  C., se reser­
va el derecho de modificar el recorrido, en el caso de que las cir­
cunstancias lo aconsejaran así.
Art.  7.° La  inscripción deberá ser hecha por el piloto. Todo 
piloto podrá hacer todas las salidas que crea convenientes, tanto 
en el caso de haber hecho el recorrido, para mejorar la prueba, 
como en el caso de no haberlo conseguido; podrá, asimismo, em ­
plear aparato distinto en cada salida.
Las salidas deberán verificarse dentro del tiempo que será 
marcado para ello; por ejemplo, los meses de abril, mayo y junio.»
He aquí el proyecto que otros, con mayor autoridad, pueden 
modificar, mejorándolo, para que tenga brillante realidad.
E r n e s t o  Navarro, e l  exp ertí­
sim o y valeroso  piloto, qu e, l le ­
vando como pasa jero  á nuestro 
director, batió  el record  de dis­
ta n c ia ,  de E spaña , inaugura su 
co laboración  en A l a s  con el s i ­
guiente artículo ,-en el que des­
arrolla una idea de gran interés 
para la  Aviación española
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Progresos mundiales de la Aeronáutica de 1923 
y perspectiva de 1924
Dirigiendo una mirada hacia el pasado, nos encontramos con 
hechos que se imponen al recuerdo y que caracterizan la época 
en la cual han tenido lugar.
Fueron, en 1908,’ los primeros vuelos de Wright y de Farman; 
en 1909, la travesía del Canal de la Mancha, por Blériot;  en 1913, 
la del Mediterráneo, por Garros, y el record  de la velocidad, de 203 
kilómetros por hora, hecha por Prevost.  El año 1919 quedará 
como el de los grandes ra id s , y, entre ellos, el de la travesía del 
Atlántico en los hidroaviones norteamericanos «N. C. I», «N. C. 
II» y «N. C. IV»,  por los aviadores ingleses Read y Alcok, y el 
del dirigible «R. 34».  Merece, igualmente, mencionarse el viaje sin 
escala del «Farman-Goliath», con ocho pasajeros, de París á Ca- 
sablanca. En 1920 hay que anotar el viaje del comandante Vuille- 
mín, París-Tombouctou-Dakar,  y el record  de 300  kilómetros por 
hora, batido por Sadi Lecointe, que alcanzó 313 kilómetros por 
hora.
Los años 1921 y 1922 marcan un compás de espera; el 1923 
se hace notar por pruebas sensacionales, dignas de permanecer, 
aunque de tiempo pasado, como el sello de un progreso consegui­
do. Pues son evidentes los admirables resultados llevados á cabo, 
sobre todo en el referente á velocidad, por la Aeronáutica ameri­
cana. La velocidad de 428  kilómetros por hora ha sido controlada 
oficialmente. Esta velocidad ha sido adquirida especialmente por 
la adaptación de motores cada vez más potentes sobre células de 
un modelo clásico.
Respecto  á los grandes ra id s , los americanos son los que van 
en primera línea, con la travesía, sin escala, del continente ameri­
cano, por los tenientes Kelly y Mac Ready. Aquí el interés del 
record  está, no en la distancia recorrida, que sobrepasa poco á las 
ya conocidas, sino en el hecho de que ha sido establecido, por pri­
mera vez, por un gran monoplano de alas espesas, el «Fokker F. IV», 
450  caballos.
Es en Francia donde, también, un monoplano de ala espesa, el 
520  caballos «Farman», ha ganado el Gran Premio de Aviones de 
Transporte (3 .000 kilómetros).
Aun cuando la superioridad del concepto del ala espesa no ha 
sido establecida aún de una manera indiscutible, debe ser tratada 
y estudiada con esmero, porque abre nuevos horizontes, tanto por 
la audacia de su concepción como por el éxito de las primeras 
pruebas.
Considerando, en conjunto, los resultados conseguidos, parece 
que los aviones comerciales, de gran radio de acción, se orientan, 
cada vez más, hacia la utilización del ala espesa, lo que permitirá 
un cierto grado de desarrollo, colocar los motores y aun los pasa­
jeros en las alas. Muchos constructores franceses tienen, en cons­
trucción, aviones de 1 .200 á 1 .500 caballos, con alas de 1,20 me­
tros á 1,80 metros de espesor; el radio de acción de estos aviones 
llegará, según las previsiones, 1 .500 á 2 .000 kilómetros, con 15 á 
20  pasajeros.
El día en que estas máquinas hayan dado resultados satisfac­
torios, podrá decirse que, en realidad, la navegación aérea ha 
franqueado una inmensa etapa.
En definitiva, el fin principal de los esfuerzos debe ser el de 
dotar á la Humanidad de un medio de locomoción de una extrema 
rapidez, más que de una nueva arma, y bajo ese punto de vista es 
por el que se puede hacer los votos más sinceros por el éxito en 
las nuevas tendencias.
Con respecto á las máquinas militares, parece ser que lo único 
que ha sido explotado es la técnica clásica, nacida en la guerra sin 
serias modificaciones, excepto en lo referente á la velocidad, gra­
cias á la adaptación de motores más potentes.
Respecto á los materiales empleados, el año 1923 no ha podi­
do establecer, en definitiva, la superioridad de la construcción 
metálica sobre la construcción en madera.
Fokker, en Holanda, y Dornier, en Suiza, han optado por las 
alas de madera, abandonando el duraluminio. En Francia, aviones 
con alas metálicas, cuyos prototipos habían dado notables resulta­
dos, han puesto de relieve, á la construcción en serie, de cortadu­
ras anormales, debidas al rebordeo á máquina para la serie, en lu­
gar del rebordeo á mano para la unidad.
La ventaja de la construcción metálica sobre la de madera, al 
menos para las alas, no está aún indiscutiblemente establecida, lo 
mismo que la superioridad de monoplanos sobre las células clá­
sicas.
Haremos notar que una fórmula intermediaria entre esas diver­
sas soluciones, como la del sesquiplano de alas semiespesas (el 
«Bréguet XIX ,  A  2») con fu s e la je  metálico y alas de madera (prin­
cipio de construcción «Fokker»),  parece estar, en los presentes 
momentos, bien acogido entre el mundo aeronáutico. Esta idea 
parece poderse aplicar ventajosamente á los grandes aviones de 
transporte y á los aviones militares.
En último lugar, hemos de hacer mención de los interesantes 
ensayos de helicópteros que, por primera vez, en 1923, han podido 
mantenerse en el aire muchos minutos y desplazarse horizontal- 
menté. El ilustre ingeniero argentino señor Pescara, animado con 
mucho interés por el Gobierno francés, ha obtenido resultados 
dignos de notarse y que merecen ser proseguidos.
Ha conseguido efectuar algunos recorridos en línea recta, de 
muchos centenares de metros, manteniéndose en el aire durante 
seis minutos.
Sin haber aún visto nacer los navios aéreos del porvenir, que 
quizás revolucionarán las comunicaciones mundiales, se puede, sin 
embargo, encontrar en el año 1923  magníficos estímulos técnicos.
El año 1924, en el curso del cual se puede esperar ver algunas 
superrealidades de monoplanos gigantes de ala espesa, á los cua­
les están unidas, principalmenle, las firmas de Blériot, Borel y De 
monge France, Fokker  en Holanda y Junker en Reval, prometen, 
en la Aeronáutica mundial, las más brillantes competencias.
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El aeropuerto de Barcelona
El Directorio militar ha puesto á la firma del rey un decreto 
creando la Comisaría regia del puerto aéreo de Barcelona. Repro­
ducimos, á continuación, los textos de la exposición y de los artícu­
los del decreto.
«La construcción de un puerto aéreo, en Barcelona, es una ne­
cesidad que á la par sienten entidades y servicios diversos. Así se 
consigna en reciente instancia que á V. M. elevan distintos orga­
nismos oficiales y particulares de aquella capital; así lo dicen, con 
el lenguaje de los hechos, la línea aérea comercial en explotación 
entre Toulouse y Rabat, que pasa por Barcelona; la que no ha de 
tardar en establecerse entre Madrid y Barcelona, ya estudiada 
como ruta militar; el concurso de comunicaciones postales aéreas 
entre Barcelona y Baleares; la Aeronáutica naval, con su escuela, 
establecida en la ciudad condal, y así parece exigirlo, además, la 
consideración de que ha de ser Barcelona el punto de partida de 
cualquier auxilio que, por el aire, qifiera enviar la nación á sus Islas 
Baleares. Es evidente que si los recursos parciales, generalmente • 
escasos y diseminados, que responden á estas necesidades de orden 
comercial,  postal, militar y naval, pueden unirse en un esfuerzo co­
mún, el rendimiento que se obtenga ha de ser incomparablemente 
superior, capaz de producir una obra grandiosa que satisfaría, 
además, las aspiraciones de la culta Barcelona, si fuera una reali­
dad en la fecha de la inauguración de la Exposición de Industrias 
Eléctricas.
Estas necesidades complejas exigen la creación de un organis­
mo dependiente de esta Presidencia, una Comisaría regia, para 
aunar con mayor facilidad los esfuerzo^é intereses de los organis­
mos interesados en la obra del puerto aéro, que es de esperar lo 
subvencionen, y que es preciso sean constantemente oídos duran­
te la obra.
El hecho de que el puerto aéreo satisface necesidades sentidas 
por distintos departamentos ministeriales justifica se conceda á la 
Comisaría regia la facultad de poder dirigirse á cada uno de aqué­
llos para la tramitación de cualquier asunto referente al puerto 
aéreo, con arreglo á su s  peculiares procedimientos y como lo 
efectuaría para satisfacer necesidades propias é independientes. 
La elección adecuada, en cada caso, de esta facultad puede hacer 
muy eficiente la labor de la Comisaría.
D EC R ETO
Artículo 1.° Se  c r e a  una Comisaría regia, dependiente de 
esta Presidencia, destinada á proyectar y ejecutar las obras nece­
sarias para la creación del puerto aéreo de Barcelona.
Art.  2.° Esta Comisaría gestionará, primero, y administrará, 
más tarde, las subvenciones que á tal fin otorguen los departamen­
tos ministeriales y organismos administrativos mancomúnales, pro- 
unciales y municipales, así como los particulares.
Las dependencias oficiales que subvencionen esta obra, podrán 
nombrar su representante en la Comisaría, los que actuarán como 
asesores técnicos de ella, debiendo forzosamente constar sus infor- 
mes en estudios, proyectos y resoluciones de importancia.
Art.  3.° La Comisaría podrá dirigirse á todos los organismos 
administrativos subvencionantes, solicitando que se sigan en ellos 
los diversos expedientes como si fueran propios y según sus pecu­
liares procedimientos, debiendo escoger, en cada caso, el organis­
mo administrativo que ofrezca mayores ventajas de rapidez y efi­
cacia.
Art.  4.° Esta Comisaría debe, ante todo, estudiar el proyecto 
general y someterlo á los informes de todos los Centros subven­
cionantes y á la aprobación de la Presidencia.
Art.  5.° El comisario regio, asesorado por representantes 
nombrados de los departamentos de Fomento y Guerra y Marina, 
por la Mancomunidad de Cataluña y por el Municipio de Barcelo­
na, elevará á la aprobaciór el Reglamento por que se ha de regir 
este organismo.»
El Sr. D. Eusebio López y Díaz de Quijano, vizconde de La- 




El día 1.° de febrero el Directorio militar ha autorizado la or­
ganización de las siguientes líneas aéreas:
Primera: San Sebastián, Bilbao, Vitoria, Burgos, Valladolid, Ma­
drid, Ciudad Real,  Córdoba,  Sevilla, Cádiz, C abo  Juby y Canarias.
Segunda: Bilbao, Vitoria, Zaragoza y Barcelona.
Tercera:  Sevilla, Mairena, Marchena, Loja  y Granada.
Cuarta: Sevilla, Carmona, La Campana, Andújar, Almagro, 
Villatoyas y Valencia.
Quinta: Sevilla, Zalamea la Real y El Rosal.
Los aeródromos de etapa y los campos de auxilio, los barra­
cones, instalaciones y material fijo y móvil de las líneas, estarán 
bajo  la inspección del Servicio de Comunicaciones Aéreas de di­
cha Dirección general, y no serán puestos en servicio hasta que 
ésta lo ordene.
El personal técnico y navegante deberá estar debida y regla­
mentariamente autorizado, debiendo ser todo él de nacionalidad 
española, y sólo en caso en que se demuestre la imposibilidad del 
cumplimiento de esta condición, se podrá aceptar extranjeros, sien­
do la Dirección general la que aprecie dicha imposibilidad en cada 
caso. Será obligatorio, para las líneas que se autorizan, efectuar el 
servicio de Correos y los peculiares del Estado,  cuando así se es­
time necesario y en las condiciones que la Administración pública 
determina en cada caso.
La línea que en el plazo de seis meses no haya sido puesta en 
servicio se considerará tácitamente caducada.
Siempre que por razones de interés ó conveniencia nacional se 
estime procedente, podrá la Administración decretar la caducidad 
de esta concesión, sin derecho á indemnización alguna.
Para responder de los compromisos contraídos en el pliego de 
condiciones, se exige al concesionario de la primera línea una 
fianza de 2 5 .000  pesetas, al de la segunda 5.000,  y al de las tres 
últimas 3.000.
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Los recuerdos de Vedrines 
en el Hotel de Ventas
EN L O S  E S T A D O S  U N ID O S
L a  v u e l t a  al m u n d o
El cap itán  M arsliah y el com andante B erg ,  despidiendo, en W ashing ton ,  á los 








Casa Editorial G. Roche D’ Estrez, publica
I ’ AIR O rgano de la  Aviación f ra n c e s a ,  los 1 y 15 de c a d a  m es. La  
L é a i n  m¿ s b a r a t a  y  de m ay o r  circulación  de las  R evistas a e r o ­
n á u tica s  f r a n c e s a s .  El n ú m ero : 1,50 f ra n c o s .  Al año: 30 f ra n co s .
LA TEtHNIQUE AEKIINAUTKP
la  locom oción a é r e a .  El nú m ero : 2,50 f ra n c o s .  Al añ o : 30 f ra n co s .
í ’ I N f lI C A T F I I k  A P R I F N  P u b ,ic a  ta r ifa s  de p a sa je ro s  y paque­
te L i n  a  l u í  Lii te s ,  servicios  p o s ta le s ,  h o ra rio s  oficia­
les d e  las  Com pañías d e  t r a n s p o r te s  a é r e o s .  El nú m ero : 50 céntim os.  
Al añ o : 10 f ran co s .
LAS T R E S  R E V IS T A S : SUSCRIPCION ANUAL, 60 FRANCOS EN
VEZ DE 70
Se envía un n ú m ero  g ra tu ito  á  los que lo soliciten








E l teniente Eric  N elso l ,  explicando su proyecto  á je fes  de la Aeronáu­
t ica  am ericana
El autogiro „La Cierva“
Hace unos días se han realizado pruebas de un nuevo modelo 
del aparato inventado por el ingeniero civil Sr. La Cierva.
El aparato, piloteado por el capitán de artillería y piloto avia­
dor, D. Jo sé  Luis de Ureta, recorrió, perfectamente, una recta de 
un kilómetro y, después, se elevó á una altura de un me­
tro y medio, evolucionando en todos sentidos con perfecta pre­
cisión.
A  la prueba asistían numerosas personas, que felicitaron al in­
ventor.
L o s  recuerdos 
de V e d r i n e s ,  el  
gran piloto que en­
contró la muerte en 
un ra id  entre París 
y Roma, acaban de 




miración, a l h a j a s ,  
medallas, b u s t o s ,  
copas, al heroico 
aviador, justamen­
te llamado el rey 
del aterrizaje des­
de que tuvo Ja au­
dacia de posarse, 
con su aparato, en 
la terraza de las 
Galerías Lafayette, 
han sido vendidos á precios muy elevados. Una copa, donada 
por el rey de España para el ra id  París-Madrid, fué objeto de 
pujas muy reñidas, y gracias á estas generosas liberalidades, la 
familia Vedrines se verá al abrigo de las necesidades de la vida.
El recuerdo de Vedrines va tan unido á España por las muchas 
simpatías de que aquí disfrutaba, y su heroico proceder en la gue­
rra le crearon tan sólido prestigio, que cuantos, por profesión ó 
por afición, se ocupan de las cosas del aire, guardan en su memo­
ria la imagen viva del que primero vino, por el camino del cielo, 
de París á Madrid.
Nuestro grabado representa al célebre piloto con uniforme de 
teniente aviador, cerca del aparato en el cual realizaba, por la no­
che, especialísimas y arriesgadas misiones en territorio enemigo.
E c o s  é i n f o r m a c i o n e s
ALEMANIA
E l  tráfico  etéreo alem án
El Aero-Lloyd alemán da una referencia sobre  los  resultados obtenidos por 
el tráfico aéreo en 1923. Después  del debut, del mes de mayo á fin de octubre,  
han funcionado tres  líneas:  la línea Berl ín -Amsterdam-Londres  (en c o la b o ­
ración con la Compañía inglesa Daimler  Hire Ltd.),  la línea Berl ín -D antz ig-  
Kcenigsber y la l ínea Kcenigsberg-M oscú (en colaboración con la Sociedad 
hermana Deruluft).
L o s  resultados obtenidos son los  s iguientes :  De Berlín á Londres,  575 
vuelos,  e jecutados de extremo á extremo (857 con la Compañía inglesa);  497 
pasajeros  (960 con la Compañía inglesa);  1.618,4 ki logramos de correo (2.731,7 
con la Compañía inglesa);  129.585 kilómetros de vuelo (224.351 con la C om p a­
ñía inglesa).
Además,  4.788,5 ki logramos (6.927,1 con la Compañía inglesa) de mercan­
cías han sido transportadas.
S ob re  260 vuelos,  de Berlín á Kcenigsberg,  554 pasa jeros  fueron inscritos 
en el libro de á bordo,  además del correo y mercancías,  y 81.578 ki lómetros de 
vuelos fueron recorridos.  De  Kcenigsberg á M os cú  151 aviones hicieron el 
trayecto según el horario y 327 fueron transportados.
E l  puerto  aéreo de B erlín
La ciudad de Berlín t iene la intención de concluir un contrato con dos 
Soc iedades de navegación aérea,  con el ob je to  de emprender,  en común,  la 
construcción del nuevo puerto de Aviación de Tempelhofer  y la explotación,  
en grande,  del tráfico aéreo.  La ciudad de Berlín tomará parte en la empresa 
por el 60  por 100 y las S oc ie d ad es  por el 40 por 100. S e  t iene la intención de 
arreglar el puerto de Aviación de Tempelhofer  Feld de un modo verdadera­
mente moderno;  se quiere montar una estación especial  de telegrafía sin hi­
los, que mantendrá las comunicaciones  con loá otros  puertos  aéreos,  construir 
mi hotel en la proximidad de Tempelhofer  Feld é instalar emplazamientos 
Para las firmas aeronáuticas.  La Diputación del Servicio  de Tráf ico se ocupa 
actualmente de es te  plan.
BOLIVIA
A v iació n  fran cesa  en  S o liv ia
La industria aeronáutica francesa ha facilitado, últ imamente,  al Gobierno 
boliviano, todo el material necesario para la creación y el funcionamiento de 
una Escu e la  de Aviación militar.
Los aviones han debido ser  equipados para funcionar á una altitud muy 
elevada, porque los aeródromos bol ivianos están s i tuados sobre muy altas 
mesetas ,  de cerc a  de 4.000 metros.
M.  Edouard Deckert ,  piloto francés ,  co ndecorado con la Legión de Honor, 
e°n  la Medalla  Mili tar y la Cruz de la Guerra,  dirige esta escuela.
Acaba de lograr un raid  magnífico, sobre uno de los  aviones de la escuela.
Part iendo de La Paz,  capital  del Perú,  ha logrado aterrizar en Potos í ,  la 
c ,udad más alta del mundo,  s i tuada á 4 .200 metros de altura.
En el curso de este  viaje,  de 500 ki lómetros,  ha atravesado la cordillera
los Andes,  á 6.000 metros de altura.
A su llegada á P oto s í  fué ob je to  de una recepción entusiasta,  fel icitándole 
*1 Presidente de la República  de Bolivia.
E s ta  perform ance  ha sido realizada, con un pasajero,  sobre un avión « P a-  
r,‘S()l Morane-Saulnier»,  Rype «A. R.», equipado con un motor  «Clerget»,  de 
100 cabal los.
BRASIL
^ r ÉatiixaCión  de u n a lín e a  aérea  p ara  e l E jé rc i to
El E jé rc i to  brasileño ha es tablec ido  un proyec to  para una línea aérea,  re-  
lmidido la base y la escuela  de Aviación de Affonsos (cerca de Río de Ja n e i -
tl la base de Santa  María (Gran Río del Sur,  sobre  la frontera argentina) .
La línea será provista de terrenos de socorro,  cada veinte  ki lómetros,  y 
de grandes ba ses ,  con tal leres  de reparación,  piezas de recambio  y personal 
de socorro,  cada t re scientos  kilómetros.
DINAMARCA
Llegada de cu atro  avion es fra n ce se s  á C op en h agu e
Cuatro aviones «Potez»,  comprados por Dinamarca á Francia,  han l lega­
do, por la vía aérea,  á Copenhagu e.
Han hecho,  en el curso de ruta, varias escalas ,  part icularmente en Ham- 
burgo.  Por  causa del t iempo,  algunos de ellos,  han tenido que hacer,  en Alema­
nia, aterr iza jes de camino,  que no han dado lugar á incidente alguno.
En las interviús dadas á la Pre ns a danesa,  los oficiales y pilotos  daneses  
se han manifestado muy sa t isfechos de los  aparatos .
ESTADOS UNIDOS
Una n u eva ten ta tiv a  para e l „ r e c o r d “ de a ltu ra
El teniente John M a c  Ready,  A. S . ,  intentará,  próximamente,  bat ir  el a c ­
tual record  de altura.
El principal ob je to  de esta  tentat iva es  de poner,  en prueba, un nuevo 
compresor ,  inventado por el Dr.  S .  A. Moss ,  que permite,  á un motor  de avión, 
funcionar á e levadas alt i tudes con el mismo rendimiento que al nivel del mar.
E s te  co mpresor  ha sido considerablemente perfeccionado por compara­
ción con el modelo empleado, hace dos años,  por el teniente  M a c  Ready.
El número de vueltas,  por unidad de la turbina,  ha sido elevado,  de 
22.000 á 34.000, dando al motor  más de 300 cab al los  á 10.000 metros de altura.
FRANCIA
Un h erm o so  esfuerzo de prop agan d a a e ro n á u tica
La línea Aeronáutica,  de Francia,  se  ha enriquecido,  en 1923, con 20.000 
miembros nuevos,  cuya adhesión es  debida,  en gran parte ,  al esfuerzo del 
conde de La Vaulx.  E s t e  ilustre aeronauta ha pronunciado 101 conferencias ,  
de las cuales  42 en Africa del Norte.
El año 1924 no lo dejará pasar inact ivo,  y, después del mes de febrero,  
efectuará una nueva tournée de conferencias ,  esta  vez en el E s te  y, asimismo,  
en la Sarre,  donde le ha llamado el general comandante  de las tropa s  de ocu­
pación.
Conviene  señalar,  también,  la obra  de propaganda emprendida en los 
centros  esco lares  por los Aero Clubs  esco lares  y postesco la re s ,  cread os  por 
M.  Henri Bergeron.
Cada ju ev es  y cada domingo hay visi tas  de aeródromos y de fábricas ,  con 
bautismos del aire gratuitos,  en avión ó en dirigible.  El año último ha habido 
cerc a  de 300 bautismos.  L a  propaganda comprende conferencias ,  cu rsos  t é c ­
nicos para aquel los  que deseen  construir apara tos  reducidos,  en vista  de los 
concurs os  anuales,  el último de los cuales  tuvo efecto en Le  Bourg et ,  y para los 
cuales  los  materiales son sum inistrados gratuitamente.  Cada Aero Club recibe,  
además,  una bib l io teca gratuita,  así com o el servicio de los  principales  perió­
dicos espec ial izados en Aeronáutica.  Cuando un muchacho lo desea,  un ser­
vicio de c o lo ca c io nes  se ocupa de buscarle  p'aza en una fábrica de Aviación.
En el último concurso  de modelos reducidos,  25 aparatos  fueron presenta­
dos,  y el 28 de junio,  6.000 jó ve nes  y señoritas  asist ieron á 1111 meeting  de avia­
ción, en donde Fronval,  D escam p s  y Morane,  rivalizaron en audacia.
P escara  lo g ra  u n  vu elo  de diez m in u tos, diez  
seg u n d o s. „ R e c o rd “  del m u n d o  en  h e licó p te ro
El ingeniero P escara  ha logrado recorrer 1111 circuito cerrado de 750 me­
tros,  en el t iempo de diez minutos,  diez segundos.
E s t a  prueba ha sido controlada por M.  Dolpis,  delegado del Aero Club de 
Francia ,  y cronom etrado  por M .  Carpe, bat iendo el es tablecido  el 16 de enero,  
y l legando al record  del mundo,  de duración.
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Pesc ara ,  animado por este  éxito ,  intentará,  próximamente,  cubrir un cir­
cuito cerrado de un kilómetro,  para asegurarse el premio del Aero Club de 
Francia.
L a  Copa Beaum ont
La Federación de Aviación de Gran Bre taña  ha enviado al Aero Club de 
Francia  el compromiso ú obligación de un aparato inglés para la Cop a  Bea u-  
mont.
Existe ,  pues,  hasta  el presente,  la cert idumbre de que la Copa tendrá 
efecto.  Están ya comprometidos dos aparatos  franceses,  un «Bechereau» y un 
«S.  1. M.  B.».
Prem ios co n ce d id o s  p o r L a  XJnión para la  
Seguridad en  A erop lan o
La Unión para la Seguridad en Aeroplano,  cuyo Comité  se ha reunido 
bajo la presidencia  de M. Lecornu, miembro del Instituto,  a caba  de acordar:
1.° Un premio de 20.000 francos á M M .  Mesny y Larivierre, por su traba­
jo sobre la aplicación de la radiogonometría en la navegación aérea.
2.° Un premio de 2.000 francos á M.  Tinsonnier,  para su paracaídas.  
Otros dossiers, ó expedientes ,  están todavía á examen.
Un nuevo concurso  tendrá efecto en 1924, pero para los disposit ivos de 
seguridad enteramente realizados y que hayan sido ensayados efectivamente.
Copa de los  avion es de pequeña p otencia
La Asociación Aérea Francesa ,  que organizó es tos  dos últimos años los 
Con gresos  de Aviación sin motor  de C om be gra sse  y de Vauville,  se consagra,  
en 1924, á la organización de una vasta  prueba internacional ,  reservada á los 
aviones á pequeña potencia.
E s ta  prueba,  que llevará el nom bie  de Vuelta de Francia,  de las Avionetas,  
está  patrocinada por el subsecre tario  de la Aeronáutica,  y se desarrollará en 
el mes de agosto próximo,  sobre un circuito de la orden, de 2.500 kilómetros.  
S e  extenderá e s t e  año, sobre  el Centro,  el Mediodía y el Oeste  de Francia.
La fórmula adoptada es  sencilla,  se  inspira en la Vuelta  de Francia c icl is­
ta, es decir,  que consis te  en una verdadera carrera,  con una clasificación por 
et apa y una clasif icación general.  El vencedor  de cada etapa será el primero 
llegado; la clasif icación general se obtendrá por total ización de los t iempos 
de etapas.  Así,  todo el mundo podrá seguir  la carrera aérea y la «compren­
de», como todo el mundo «com; rende» una carrera ciclista.
C oncursos  preciosos,  singularmente el de las principales  asoc iac iones  ae­
ronáuticas  regionales  están asegurados á la Vuelta  de Francia de las Avione­
tas ,  por la cual,  entre tanto,  se preparan numerosos constructores  franceses,  
be lgas ,  ingleses  y holandeses .
L a  A v iació n  en  M arruecos
Durante el mes de diciembre,  la Aviación militar de Marruecos ha efec­
tuado más de 1.100 horas  de vuelo,  en el curso de las cuales  se realizaron 
dieciocho evacuac iones  sanitarias.
S esen ta  misiones fotográf icas  han sido realizadas,  tanto para el es tab le ­
cimiento de la carta de operac iones como por cuenta de la Dirección  de T r a ­
ba jo s  Públicos ,  para el cual ha sido estab lecido  el plan fotográfico de la zona 
de Marrakesh,  en escala  de 10.000. E s ta s  diversas  misiones han necesi tado 
to m ar  más de 1.800 cl isés;  2.300 kilómetros cuadrados de zona dis idente han 
sido,  también, levantados.
E l  tráfico  de las lín eas  aéreas fran cesas d u ran te  
el mes de d iciem b re  de 1923
Viajes  efectuados,  581;  kilómetros recorridos,  172.127; pasajeros ,  190; 
mercancías ,  19.175 kilogramos;  correo,  9.535 kilogramos.
INGLATERRA
E l  acu e rd o  e n tre  e l G o b iern o  y la  Im perial  
A ir  X ra n sp o rts  Co. Ltd.
He aquí el texto  del acuerdo concluido entre  el Ministerio del Aire y la 
Imperial Air Tran sport s  Co.  Ltd.,  la cual engloba  las cuatro grandes compañías  
aéreas  inglesas.
B a jo  los términos de este  convenio,  que entrará en v i g o r e n  el mes de 
marzo próximo,  la Imperial Air Transports  Co. Ltd. ,  se obliga á hacer  cubrir, 
por sus aparatos,  una distancia mínima de 800.000 millas en los cuatro prime­
ros años y de un millón de millas en los seis años s iguientes.
Durante este  período de diez años, el Gobierno británico anticipará,  á la 
ci tada Compañía,  la suma de un millón de l ibras esterlinas.  Todas  las repara­
ciones deberán ser efectuadas,  á ser posible,  en territorio británico;  todos  los 
pilotos  deberán haber hecho su servicio en la Aviación británica.  Por  último, 
en caso de guerra, todos  los aeródromos, bases ,  instalaciones,  aparatos ,  e t cé ­
tera,  pertenecientes  á la Imperial Air Transports  Co.  Ltd.,  ó registrados por 
ella deberán ser  puestos  á la disposición del Gobierno  británico.
Un certam en  para los avion es ligeros, á dos plazas
S e  sabe que el Ministerio del Aire ofrece un premio de 3 .000 l ibras para 
un concurso de aviones ligeros, organizado por el Real Aero Club.
La competencia  será reservada á los aparatos  de dos plazas,  equipados 
con motores  l imitados á 1.100 centímetros cúbicos,  y teniendo doble mando.
El premio será otorgado según el número de puntos obtenidos  en el curso 
de las pruebas:  a lcance de velocidad,  gasto de com bustible ,  altura, aterriza­
je s  y partidas en una superficie dada.
El objeto del Minister io del Aire, es encontrar  un aparato de entrenamien­
to para el Royal Air Forcé,  capaz de reducir el precio de los vuelos  de ensa­
yos y de entrenamiento,  principalmente en lo que concierne á la esencia.
La fecha del concurso 110  ha sido fijada aún, pero se sabe que tendrá efec­
to entre julio y agosto.
E l  M inisterio del A ire  en ca rg a  
tres  avion es gigantes
El encargo de tres  aviones de transporte,  destinados al servicio transeu­
ropeo,  acaba  de ser hecho á las Compañías  Handley Page  y Havilland. ».
E s t o s  aviones tendrán una velocidad media de 160 kilómetros por hora, y 
estarán construidos enteramente en acero.  Const i tuyen el protot ipo de una 
serie  de aparatos  que servirán todo el imperio británico.
Las etapas serán de 1.500 kilómetros,  al principio,  y de 3.000 kilómetros,  
después.  Las  cabinas estarán provistas  de alumbrado y de calefacción eléctrica.  
Cocinas eléctricas  permitirán, igualmente,  la preparación de los al imentos c a ­
l ientes  para los pasajeros.
D esenvolvim iento  de los m otores de A v iación
En una comunicación hecha,  recientemente,  al Inst ituto de Ingenieros de 
Londres,  M.  A. J.  Rowledge ,  ha expresado  la opinión de que los motores  de 
aviones,  tanto aquel los  de refrigeración por aire como los que se enfrían por 
agua, están lejos todavía del límite posible  de su desenvolvimiento.
Servicio  postal B a g d a d -B e y ro u th
Según el corresponsal  de The Times, en Beyrouth,  el servicio del correo 
aéreo Ba gdad-Beyrouth ,  batió todos  los records  los días 27 y 28 de diciembre.
En efecto,  la distancia que separa Bagdad y Beyrouth ,  ha sido recorrida 
en veint icuatro horas.
E l  c o rre o  de los  E stad o s U nidos  
d istrib u id o  por la vía  aérea
La Imperial A irTra ns po rt  Company,  que acab a de ser creada,  recientemen­
te, por la fusión de las cuatro más importantes  Compañías  de navegación aé­
rea inglesas,  está  dispuesta á estudiar el es tablecimiento de nuevas rutas aé­
reas en Gran Bretaña.
Los  ensayos se han hecho,  especialmente ,  con objeto  de es tablecer  1111 
servicio que tomará las co rrespondencias  americanas,  l legando, por barcos,  á 
Beyrouth,  y las transportará,  por vía aérea,  á M anc hes ter  y á Belfast .
Las  pruebas han demostrado que las co rr esponden cias  así l ibradas l lega­
rían veinte horas más pronto que llegan en la actualidad á Belfast  y trece ho­
ras más pronto á Manchester .
En Belfast ,  durante los  ensayos,  se lanzan saco s  de correspondencia ,  ata­
dos á un paracaídas,  so l tados  á una altura de 2 á 300 pies;  los paracaídas 
aterrizan á una veintena de metros del centro del aeródromo.
T a l le re s  tipográficos S T A M P A , V illa lar ,  10. Madrid
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